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Autonome motorrijtuigen & aansprakelijkheid voor schade - Deel 2: Autonome 
motorrijtuigen in het licht van de objectieve aansprakelijkheid voor zaken 
1. Inleiding 
Het overgrote deel van de schadegevallen in het verkeer zijn aan menselijke fouten te wijten. 
Door de menselijke factor bij de besturing van motorrijtuigen uit te sluiten, zullen autonome 
motorrijtuigen leiden tot een drastische stijging van de verkeersveiligheid. Een technologisch 
besturingssysteem is immers veiliger dan een menselijke bestuurder. Het beschikt namelijk 
over een betere waarneming en een sneller reactievermogen. Een computer valt ook niet in 
slaap, drinkt niet en laat zich niet afleiden door allerhande sociale media. 
Toch zijn verkeersongevallen echter niet volledig uitgesloten. Elk softwaresysteem vertoont 
immers enkele gebreken. Ongevallen kunnen bijvoorbeeld het gevolg zijn van slijtage van de 
sensoren, virussen, gebreken in de programmering of systeemcrashes. 
In dit tweede deel van de vierdelige reeks over de aansprakelijkheid voor schade veroorzaakt 
door autonome motorrijtuigen onderzoeken wij dan ook de mogelijkheid van een slachtoffer 
om zijn schade op de bewaarder van het voertuig te verhalen door middel van een beroep op 
artikel 1384, eerste lid, BW. Daarvoor moet eerst worden ingegaan op de werking van een 
autonoom motorrijtuig (deel 2). Vervolgens bespreken wij de voornaamste toepassings-
voorwaarden van deze aansprakelijkheid, met name het gebrek van de zaak (deel 3) en diens 
bewaarder (deel 4). Ten slotte volgt een besluit met de belangrijkste bevindingen (deel 5). 
2. De werking van een autonoom motorrijtuig 
De eigenlijke uitoefening van de rijtaak bestaat uit vier verschillende handelingsfases, 
namelijk waarneming, interpretatie, besluitvorming en uitvoering. Die fases kunnen worden 
geïllustreerd aan de hand van een eenvoudig voorbeeld. 
 
Stel dat een kind roekeloos de straat oversteekt. Teneinde een aanrijding met het kind te 
vermijden, moet de bestuurder het kind eerst waarnemen. De waarneming bestaat in het 
verzamelen van gegevens. Vervolgens moet hij het kind als dusdanig herkennen. De bestuurder 
zet de gegevens door middel van interpretatie om in bruikbare informatie. Daarna neemt de 
bestuurder een beslissing. Hij kan bijvoorbeeld beslissen om in de remmen te gaan en/of naar 
links of rechts te draaien. Ten slotte moet hij de genomen beslissing uitvoeren. Mensen kunnen 
voor elke fase door technologische middelen worden bijgestaan of vervangen.  
Waarneming – Een autonoom motorrijtuig maakt gebruik van allerhande sensoren (hardware) 
zoals Radar (Radio Detection and Ranging), Lidar (Light Detection and Ranging), 
videocamera’s, infraroodcamera’s en ultrasonische sensoren om zijn omgeving waar te nemen. 
Die sensoren hebben vele mogelijkheden die een mens niet heeft. Het menselijke oog kan in 
het donker bijvoorbeeld geen overstekende wild waarnemen. Een infraroodsensor kan dat wel. 
Door de combinatie van al deze sensoren heeft een autonoom motorrijtuig over het algemeen 
een beter waarnemingsvermogen dan een mens. Het heeft daarenboven een waarnemingsgebied 
van 360° en dus geen dode hoek. 
Toch zijn ook de technologische zintuigen niet perfect. De sensoren werken in bepaalde 
omstandigheden niet altijd even goed, zoals bij stormweer of dichte mist. Ook de felle zon is 
hinderlijk voor een autonoom motorrijtuig. Dat bleek reeds uit een dodelijk ongeval met een 
zelfrijdende Tesla waarvan de sensoren het zonlicht niet van een witte vrachtwagen konden 
onderscheiden. De sensoren kunnen ook falen door slijtage, fysieke schade of een kortsluiting 
in de elektrische verbinding. 
Interpretatie – De verzamelde gegevens moeten dan door middel van algoritmische 
berekeningen in bruikbare informatie worden omgezet. Het motorrijtuig moet zijn omgeving 
dus interpreteren. Daarin zijn computers dan weer minder goed dan mensen. Mensen leren 
immers uit ervaring en leggen onbewust verbanden die een computer in beginsel alleen kan 
leggen als de ontwerper die op voorhand heeft geprogrammeerd. 
Als een mens bijvoorbeeld een bal op straat ziet rollen, dan weet hij instinctief dat een kind de 
bal achterna zou kunnen hollen. Een computer leert dat in beginsel niet uit zichzelf. Mensen 
delen ook een gelijkaardig denkproces en kunnen elkaars gedragingen daarom gemakkelijker 
inschatten. Computers daarentegen delen deze denkpatronen niet, waardoor de interactie met 
mensen niet altijd vlot of veilig verloopt. 
Aan dit probleem kan worden verholpen door machine learning. Dit betekent dat computers in 
staat worden gesteld om, net zoals mensen, uit ervaring te leren. Desalniettemin blijft het 
menselijke brein vermoedelijk nog voor enige tijd veel complexer dan een verzameling 
algoritmes. 
Besluitvorming – Vervolgens moet het motorrijtuig op basis van de beschikbare informatie 
een beslissing nemen. Dat is niet altijd evident. Het menselijke besluitvormingsproces geschiedt 
heel vaak onbewust. De beslissingen van een autonoom besturingssysteem dienen echter op 
voorhand te worden geprogrammeerd. 
Dat stelt de ontwerpers ervan voor moeilijke ethische dilemma’s. Stel bijvoorbeeld dat een 
motorrijtuig voetgangers moet ontwijken maar daarbij de inzittende in gevaar brengt, kiest het 
dan voor de bescherming van de zwakke weggebruiker of voor de eigen inzittende? Deze en 
andere vragen vormen vandaag het voorwerp van allerhande enquêtes van autoproducten aan 
het grote publiek. 
Uitvoering – Ten slotte moet de genomen beslissing worden uitgevoerd. Het softwaresysteem 
geeft daarvoor instructies door aan de materiële onderdelen van de wagen. Ook daarbij kunnen 
zich problemen voordoen. Denk bijvoorbeeld aan een kortsluiting in de elektrische verbinding 
of fysieke gebreken van de materiële onderdelen van het motorrijtuig. 
3. Het gebrek van een autonoom motorrijtuig 
Opdat de bewaarder van een zaak aansprakelijk zou zijn voor de schade die het veroorzaakt, 
moet de benadeelde bewijzen dat die zaak gebrekkig was. De toepassing van deze voorwaarde 
verschilt naargelang de specifieke oorzaak van het ongeval gekend is. Wat autonome 
motorrijtuigen betreft, zou die specifieke oorzaak eventueel aan het licht kunnen komen door 
middel van een EDR (Event Data Recorder). Dit is de ‘zwarte doos’ die het verloop van het 
besturingsproces registreert. 
De specifieke oorzaak van het ongeval zal niet in alle gevallen gekend zijn. Wanneer de 
benadeelde het gebrek van de zaak niet specifiek kan aanwijzen, mag de rechter het bestaan van 
een gebrek afleiden uit het feit dat de zaak schade heeft veroorzaakt op voorwaarde dat alle 
andere, redelijke oorzaken van het ongeval uitgesloten zijn. 
Deze techniek wordt ook vaak het negatief bewijs genoemd. Het alomtegenwoordig gebruik 
van deze techniek kan het gebrek van de zaak uithollen, waardoor de aansprakelijkheid voor 
zaken verruimt. Het is dus vrij waarschijnlijk dat een autonoom motorrijtuig dat schade 
veroorzaakt als gebrekkig zal worden beschouwd, telkens wanneer er geen ander verklaringen 
voor het ongeval zijn. 
Door de aanwezigheid van een EDR zal men echter vaak de specifieke oorzaak kunnen 
achterhalen. Het ongeval kan bijvoorbeeld het gevolg zijn van slijtage of fysieke schade aan de 
hardware van het motorrijtuig, of een tekortkoming van het besturingssysteem. Het komt er in 
die omstandigheden op aan de oorzaak te kwalificeren als een gebrek van de zaak. 
Het gebrek van de zaak wordt traditioneel omschreven als een abnormaal kenmerk van de zaak, 
waardoor die zaak in bepaalde omstandigheden schade kan veroorzaken. 
Er doen zich voor de gebreken van de materiële onderdelen van het motorrijtuig geen bijzondere 
problemen voor. Net zoals ‘gewone’ voertuigen, kan een autonoom motorrijtuig gebrekkig zijn 
omwille van losse schroeven, kapotte remmen, enzovoort. Ook de sensoren of de hardware van 
het besturingssysteem kunnen stuk of versleten zijn. 
Het aanwijzen van een gebrek in de zaak is veel moeilijker wanneer de schade het gevolg is 
van een gebrek in de software. De toepassing van artikel 1384, eerste lid, BW wordt namelijk 
traditioneel beperkt tot lichamelijke zaken. 
Een softwaresysteem bestaat echter uit immateriële gegevens en instructies die niet 
noodzakelijk deel uitmaken van het motorrijtuig zelf. Die gegevens kunnen bijvoorbeeld elders 
in the cloud zijn opgeslagen. 
Bovendien kan schade ook het gevolg zijn van een falende verbinding met geconnecteerde 
voertuigen of de infrastructuur, zonder dat één van beide op zich gebrekkig is. Door deze 
omstandigheden kan het slachtoffer moeilijk een gebrek in een bepaalde zaak aanwijzen. 
Toch is een beroep op artikel 1384, eerste lid, BW in die omstandigheden niet uitgesloten. De 
huidige rechtspraak hanteert immers technieken waarmee het gebrek van de zaak in zekere zin 
wordt uitgehold. Denk bijvoorbeeld aan de techniek van de samengestelde zaak, waarmee een 
rechter het geheel van twee afzonderlijke zaken als gebrekkig beschouwt zonder dat één van 
beide op zich gebrekkig is, zoals een steen op de weg. 
Daarbij wordt soms vereist dat het geheel een eigen identiteit heeft of dat het ene onderdeel zijn 
bestemming vindt in het andere. Dat is voor de software en de hardware van een autonoom 
motorrijtuig zeker het geval. Het Hof van Cassatie schrijft op zijn beurt dat een gebrek niet 
inherent moet zijn aan de zaak. Dit wil dus zeggen dat het falen van de software een gebrek van 
het motorrijtuig kan zijn ook al is de software niet ‘inherent’ aan het voertuig. 
Het valt echter nog af te wachten of deze denkwijzen met succes zullen worden toegepast op 
autonome motorrijtuigen. Anders dan bij de huidige zaken, bevinden de onderdelen van een 
besturingssysteem (hardware en software) zich immers niet noodzakelijk in dezelfde fysieke 
omgeving. 
Bovendien zal het voor rechters, doorgaans leken op het gebied van de computerwetenschap, 
niet evident zijn om een algoritme of een combinatie van algoritmes aan te wijzen dat gebrekkig 
is. De vraag is echter of dat voor autonome motorrijtuigen, en bij verruiming voor robotica in 
het algemeen, eigenlijk wel nodig is. 
Toen het Hof van Cassatie in 1904 aan het eerste lid van artikel 1384 BW voor het eerst een 
zelfstandige betekenis gaf, heeft ze de gebreksvereiste afgeleid uit een analogie met de fout van 
personen waarvoor anderen moeten instaan, zoals de fout van kinderen waarvoor de ouders 
moeten instaan. Robots beschikken over een artificieel brein. Ze maken zelf beslissingen en 
voeren die beslissingen zelfstandig uit, zonder dat een mens daarbij instructies moet geven. Zou 
de bewaarder ervan dus niet aansprakelijk kunnen zijn voor de fouten die het maakt, net zoals 
een ouder vandaag aansprakelijk is voor de gedragingen van zijn of haar kind? 
 Omwille van de aanwezigheid van artificiële intelligentie is het niet absurd om het foutcriterium 
op robots toe te passen. De vraag is dan of het autonome motorrijtuig zich wel gedroeg op een 
wijze die in het maatschappelijke verkeer betaamt, met andere woorden zoals een ‘normaal 
zorgvuldig’ voertuig. Dan wordt het motorrijtuig beoordeeld op basis van zijn gedrag, en moet 
de rechter niet op zoek naar één of ander abnormaal kenmerk, wat zijn taak vereenvoudigt. 
4. De bewaarder van een autonoom motorrijtuig 
De aansprakelijkheid uit artikel 1384, eerste lid, BW ligt bij de bewaarder van de zaak. Dat 
is degene die de zaak gebruikt, er het genot van heeft of het onder zich houdt met de macht van 
leiding, controle en toezicht. De bewaarder is volgens de klassieke definitie degene die de zaak 
‘gebruikt’. Dat is dus op het eerste gezicht de persoon die zich met het autonome motorrijtuig 
verplaatst. Anders dan deze klassieke definitie doet vermoeden, valt het gebruik van de zaak 
echter niet steeds samen met de bewaring ervan. Heel vaak is het slachtoffer immers zelf de 
gebruiker van de zaak op het ogenblik van het schadegeval, zonder dat hij er ook de bewaarder 
van is. Denk bijvoorbeeld aan de persoon die over een put in de weg struikelt. Niet het gebruik 
van de zaak, maar wel de macht van leiding, controle en toezicht is dus doorslaggevend. 
De vraag is dus hoe die bevoegdheid moet worden ingevuld. De mate waarin de bestuurder nog 
controle heeft over de bewegingen van het voertuig zou in elk geval geen rol mogen spelen. De 
aansprakelijkheid voor zaken is immers een objectieve aansprakelijkheid, en hangt dus niet af 
van eventuele fouten die de bestuurder bij het gebruik van de zaak maakt. 
Deze aansprakelijkheidsbasis beoogt net schadegevallen af te wikkelen die op zelfstandige 
wijze door zaken worden veroorzaakt. De bewaarder blijft overigens aansprakelijk, zelfs al 
toont hij aan dat hij het ongeval onmogelijk kon voorkomen. De woorden ‘leiding’, ‘controle’ 
en ‘toezicht’ vallen dus helemaal niet samen met de mogelijkheid om de besturing van een 
autonoom motorrijtuig te corrigeren. 
In plaats van de gebruiker zelf, is de bewaarder volgens ons degene die zeggenschap over het 
gebruik van de zaak heeft. Hij is met andere woorden de persoon die de risico’s van de zaak 
beheert door te bepalen wanneer en in welke omstandigheden van de zaak gebruik kan worden 
gemaakt, zonder ze noodzakelijk zelf te gebruiken. Dat zal in vele gevallen de eigenaar zijn, 
tenzij hij die macht aan een ander heeft overgedragen. 
Voor autonome motorrijtuigen kan worden opgemerkt dat die bevoegdheid in zekere zin 
verdeeld is. De eigenaar van het voertuig, of degene aan wie hij zijn zeggenschap heeft 
overgedragen, deelt de macht van leiding en controle met de softwarebeheerder. Deze persoon 
blijft immers eigenaar van zijn softwaresysteem, waarvan het gebruik alleen door een licentie 
aan de eindgebruiker werd toegestaan. 
De softwarebeheerder behoudt dus enige zeggenschap en kan het gebruik van zijn zaak een 
bepaalde voorwaarden onderwerpen of beïnvloeden, bijvoorbeeld door updates door te voeren. 
Op die manier heeft ook de softwarebeheerder een invloed op het risico van autonome 
motorrijtuigen. Het is dus vooralsnog niet helemaal duidelijk wie uiteindelijk op grond van 
artikel 1384, eerste lid, BW voor de risico’s van autonome besturingssystemen zal instaan. 
Mogelijk wordt de aansprakelijkheid tussen beide partijen verdeeld. Het is immers mogelijk dat 
een zaak meerdere bewaarders heeft. 
5. Besluit 
De toepassing van de foutaansprakelijkheid wordt met de introductie van voertuigautonomie 
minder evident. Vermoedelijk wordt een objectieve aansprakelijkheid daarom de nieuwe 
hoeksteen voor de afwikkeling van schadegevallen in het verkeer. 
In de eerste plaats valt te denken aan de aansprakelijkheid voor gebrekkige zaken uit artikel 
1384, eerste lid, BW. Het begrippenkader van deze aansprakelijkheid is evenwel nog niet 
helemaal op de autonomie van motorrijtuigen voorzien. 
Ten eerste kan men in sommige omstandigheden moeilijk een bepaalde zaak aanwijzen die 
gebrekkig was. Schade kan immers het gevolg zijn van een falende verbinding tussen 
geconnecteerde voertuigen, de infrastructuur of software-instructies waarvan de gegevens 
elders in the cloud zijn opgeslagen. 
Ten tweede is niet duidelijk wie als bewaarder van een softwaresysteem kan worden 
beschouwd. De softwarebeheerder behoudt immers de eigendom over die zaak, waardoor de 
macht van leiding en controle verdeeld is tussen hem en de eindgebruiker. 
Zie voor een uitvoerige bespreking: J. TANGHE & J. BRUYNE, “Aansprakelijkheid voor 
schade veroorzaakt door autonome motorrijtuigen”, Rechtskundig Weekblad 2017, nr. 80, 963-
986; J. TANGHE & J. DE BRUYNE, “Software aan het stuur – Aansprakelijkheid voor schade 
veroorzaakt door autonome motorrijtuigen”, in T. VANSWEEVELT & B. WEYTS, Nieuwe 
risico’s in het verzekeringsrecht - ALLIC III, Antwerpen, Intersentia, te verschijnen. 
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